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Sociedad para el fomento dé la locomoción aérea, aprobada por Decreto Supremo de fecha 3 de Junio de 1913 
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objeto: 

Fomento de la locomoción aérea 
en sus aplicaciones sportivas y cient í- 
ficas. 

socios 

Cuota de incorporación para los so¬ 
cios vitalicios $ 1,000.00 (por una 
sola vez). 

Cuota de incorporación para socios 
activos, $ 50.00 

Cuota anual, S 60.00 pagadera en 
mensualidades de S 5.00. 

DIRECTORIO 

Presidente, señor Jorge Matte (i. 
Více-presidente, Coronel, Pedro 
Pablo Dartnoli 

Secretario, señor Armando Venegas 
Tesorero, Sr. Juan A. Maluenda V. 

DIRECTORES, SEÑORES; 

Joaquín Díaz Garóes 
Julio Kaulen Ossa 
Hernán Fleischmann 
Ignacio Marchan! 8, 

Augusto Perrey 
Joaquín Jelves 
Alejandro Weber 
Domingo Izquierdo 
Jorge Renard 
Benjamín Urzúa S. 

SOCIOS 

VITALICIO 

Eugenio Chouteau Manterola. 

SOCIOS HONORARIOS 

Ace vedo Luis A. (aviador) 

Urzúa S. Benjamín. 

Phillips Enrique 

ACTIVOS 

Alessandri José P 
Andrade Muñoz A. 

Anguita Ernesto 
Arredondo Víctor 
Atria Manuel 


Band Armando 
Barros Barros Manuel 
Bresciani Eduardo 
Boza Roberto 
Concha Daniel. 

Cabezas Miguel (aviador) 

Cabezas Felipe 
Cabezas Osear 
Casanova Víctor 
Castro Ramírez Emilio (aviador) 
Copetta César 
Copetta Félix 
Cuevas Benito 
Cousiño Emilio 
Cousiño Rafael 
Cifuentes Guillermo 
Cifuentes Ricardo 
Cifuentes Ernesto 
Covarrubias Aníbal 
Cozzi Ruggero 
Contreras P. Carlos 
Cento Amadeo 

Chaigneau Fernando (aviador militar) 
Díaz Garóes Joaquín 
Deluermoz Juan 2.° 

Díaz Julio Ernesto 
Didier Oscar (aviador' 

Downey Guillermo 
Dartnell Pedro P. 

Durret Enrique 
Doizi Duval Jorge 
Durret Fernando 
Díaz Alejandro 
Figueroa L. Joaquín 
Fernández Ai mando 
j Fernández Manuel J. 

¡ Figueroa P. Clodomiro (aviador) 

I Flores José M. 

Furet Paul 

Fischer Müller Fernando 
Fleischman Hernán 
¡ Fierro P. Francisco J. 

Fierro A. del 
Gal vez Juan 
Gómez Miguel A. 

Goyeneche Gastón de 
Guerra Jorge Andrés 
Guzmán Enrique 
Goffi Pablo 
Gamboa Isaac 
Gallardo Julio 
Gálvez Salvador 
Grunert Cárlos 
Izquierdo Domingo 
Iñiguez L. Pedro 
Infante Ignacio 


Je 1 vez Joaquín 
Jiménez Osvaldo 
Kaulen Ossa Julio 
Labra Mutis Julio 
Lavín Rómulo 
Lathower E. de 
Matte Gormaz Jorje 
Maluenda V. Juan A. 

Mathieu Luis Elias (aviador) 
Molina Lavín Eduardo (aviador' 
Molina Lavín Hernán 
Morales Bernardo 
Marín Roberto 
Molina Juan N. 

Meza Torres Ricardo 
Marchant S. Ignacio 
Orrego R. Carlos 
Page R. Luis (aviador) 

Pagani Albino 
Pérez Abraham 
i Perrey Augusto 
I Phillips Enrique 
i Provasoli Virgilio 
¡ Placier Gustavo 
j Pujol Luis 
| Poupin .Arsenio 
Peña Daniel 

Ponce Tucapel (aviador militar) 

Pepper Van Burén Carlos 

Renard Jorge 

Robinov/tch Elias 

Rojas Adalberto 

R i vano Adalberto 

Rivano Oreste 

Ramírez Daniel 

Ravioly Erasmo 

Sage Carlos 

Subercaseaux León 

Salas Samuel 

Santelices Lisandro 

Serrano M. Luis A. 

Soza Alejandro 
Salvo Oscar E. 

Sotorff Alberto 
¡ Salas Silva Exequiel 
Solar Vicente del 
Urzúa S. Benjamín 
Valenzuela Rafael 
Venegas Armando 
Venegas Rosendo 
Vera Aurelio 
Vásquez C. Erasmo S 
Valenzuela Manuel _ 

Weber Alejandro ^ 

; Vori Guido 
Zañartu P. Enrique 
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LA GUERRA AEREA 


Las ¡deas de] Conde de Moltke, sobre un 
bombardeo aéreo nocturno de París por me¬ 
dio de una flota de Zeppelines no son consi¬ 
deradas en los centros militares alemanes 
como una utopía, sino como ideas objetivas. 

Para el mejor estudio de este asunto 
creemos conveniente mirarlo primero del 
lado alemán y en seguida del francés. 

Los datos alemanes son: 

De Metz a París 400 k. a vuelo de pájaro. 
Duración del vuelo, a razón de 76 k. por ho¬ 
ra, 6 horas. Viaje de noche en escuadras de 
4 Zeppelines y a la altura conveniente para 
evitar el alcance de los cañones de los fuer¬ 
tes y un posible ataque de las escuadrillas 
de aviones franceses. 

Llegada sobre París a 1,500 m., con todas 
las luces apagadas y los motores parados. 

Bajar hasta los 600 o 700 m. Formar bue¬ 
nos puntos de referencias sobre el plano lu¬ 
minoso de la ciudad y lanzar sus bombas. 


Una vez dado este golpe, deben los Zeppe¬ 
lines remontarse y ganar rápidamente la A 
altura necesaria para poder quedar fuera 
del alcance de las balas enemigas, y en mar¬ 
cha forzada regresar a la frontera. 

Habiéndose efectuado la partida desde 
Metz a las 7 de la tarde, la flota de Zeppe¬ 
lines puede encontrarse sobre París a la 1 de 
la madrugada y estar de regreso en la fron¬ 
tera a las 7 de la mañana. 

Estas son, en general las esperanzas ale¬ 
manas. 

Veamos ahora la parte francesa. 

Supongamos que la orden de movilización 
está dada y que las escuadrillas de aviones 
estén listas en el Este. En todo el largo de la 
frontera desde Meziéres hasta Belfort los 
aeroplanos están listos. Los aviones desta¬ 
cados en Meziéres, Verdum yToul vigilan los 
puntos débiles del Luxemburgo y de la pla¬ 
nicie de la Lorena. Los aviones de Epinal y 



Una escuadrilla de aviones franceses en descanso nocturno 
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Un Zeppelin sobre París en un bombardeo nocturno 


Belforl vigilan los pasos de Los Vosgos. 
Los de Nancy parten cada cierto tiempo 
hacia el territorio alemán para cumplir con 
sus misiones tácticas secretas. 

De esta manera, toda la frontera está 
completamente vigilada por estos «ojos 
aéreos» que están listos para señalar a los 
temibles Zeppelines en sus menores movi¬ 
mientos y si fuera posible desafiarlos a un 
terrible duelo. 

Probablemente la primera jornada sería 
sin incidentes graves, pues los aeroplanos 
franceses, a la puesta del sol, se verán obliga¬ 
dos a tomar tierra y con la convicción de 
que los Zeppelines se aprovecharán de la 
oscuridad de la noche para llevar a la prác¬ 
tica sus tentativas de cruzar la frontera y 
dirigirse a París. 

Supongamos que burlando toda vigilan¬ 
cia, los Zeppelines logren pasarsobre las alti¬ 
planicies de la Veure por el lado de Verdun 
y de la Argoña, ruta directa a París. Su¬ 
pongamos todavía que viajando una escua¬ 
dra de Zeppelines, a 1,500 m., de altura, 
puedan llegar a París sin haber desviado su 


ruta y sin ningún error de navegación du¬ 
rante la noche. 

Habiendo partido a las 8 de la noche de 
Metz, no pueden llegar sobre París antes de 
las 12. El Comandante militar de la Plaza 
habrá tomado toda clase de precauciones. 
Se mantendrá en los fuertes todas las luces 
apagadas para evitar que éstas sirvan de 
puntos de referencia. Las luces de la ciudad 
estarán completamente apagadas entre 11 
y 3 de la madrugada. Solamente los reflec¬ 
tores de algunos fuertes y de la torre de 
Eiffel explorarán incansablemente el espa¬ 
cio oscuro. 

Los Zeppelines salidos de Metz, que han 
navegado durante la noche sin el menor con¬ 
tratiempo, llegan sin ser vistos sobre París 
y comienzan su bombardeo. ¿Cuál será su 
efecto? 

Desde luego, los primeros proyectiles lan¬ 
zados harán su efecto destruyendo algunos 
edificios y llevando el pánico en ciertos pun¬ 
tos de la ciudad. Un pánico general no se 
teme por el hecho de estar prevenida la po¬ 
blación de estos posibles ataques nocturnos. 













BOLETIN DEL AERO CLUB DE CHILE 


130 

Por otra parte, al sentirse los primeros 
disparos, los reflectores buscarán en el espa¬ 
cio al temible enemigo aéreo y los obtises de 
los cañones especiales para dirigibles entra¬ 
rán en acción. 

Si este fuego no fuera todo lo eficaz que 
se espera, obligará por lo menos a los Zeppe* 
lines a ret irarse y es entonces cuando vere¬ 
mos desarrollarse un terrible drama. 

Llegados a París a la 1 de la mañana y 
por las causas ya anotadas, obligados a re¬ 
gresar, deberán tomar rumbo a la frontera 
a fm de no ser sorprendidos por las prime¬ 
ras luces del día en territorio enemigo. 

Ha llegado el momento de levantarse te¬ 
rribles barreras. 

Las escuadrillas de aviones de París, Buc, 
Saint-Cyr y Etamps, prevenidas telefónica¬ 
mente, se preparan para partir cuando 
sea de noche, y su misión será la de cortar el 
paso de los dirigibles alemanes, con el objeto 
de hacerlos perder tiempo en su marcha y 
obligarles a que los sorprenda el día y pue¬ 
dan salir a su encuentro las escuadrillas de 
Ghálons y de Reinas y por último las déla 
frontera, compuestas por los aeroplanos de 
Douav, Maubeuge, Méziéres, Verdum, Toul 
y Epinal, que se presentarán y desafiándolos 
al combate, al combate terrible formida¬ 
ble e irresistible. Será un duelo espantoso de 
las ametralladoras, de los aeroplanos y de 

* i 

Las principales jornath 

El año 1913 fué notable por los enormes 
progresos en raids de largas distancias reali¬ 
zados en aeroplano. Nuestra carta muestra 
los principales vuelos de 1913 hasta el 31 de 
diciembre. No es posible, por consiguiente 
dar en ésta las rectas exactas especialmente 


los Zeppelines, contrariando de esta manera 
las predicciones de que estos encuentros en 
la inmensidad del espacio, no se efectuarían 
jamás, porque siempre serían evitados de 
común acuerdo temiendo sus desastrosas 
consecuencias, así como en el desierto, dos 
fieras igualmente poderosas evitan el com¬ 
bate. 

El encuentro de los aviones con los dirigi¬ 
bles se transformará en una carnicería horri¬ 
ble empeñada con todo furor por ambas par¬ 
tes y en que habrá actos de heroísmo nunca 
vistos. Este drama trágico se desarrollará 
indudablemente en la frontera franco-ale¬ 
mana sobre las planicies de la Moselle y 
será seguramente invisible, debido a la espe¬ 
sa neblina que reina siempre en esas regio¬ 
nes. Solamente será oído el ruido caracte¬ 
rístico délos motores y el brutal estampido 
de las ametralladoras, para luego después, 
ver caer en tierra los Zeppelines y los aviones 
en cruda y heroica lucha. 

Se ha perdido una poderosa escuadra de 
dirigibles alemanes y otra de aviones fran¬ 
ceses, y una pléyade de valientes habrán su¬ 
bido a la gloria en esa fría y nebulosa maña¬ 
na, y al mismo tiempo se habrá escrito 
con sangre, en el libro de oro de la aviación, 
una página imborrable. 

Este es el epílogo de un bombardeo noc¬ 
turno a París!! 



s en aeroplano en 1913 

cuando los aviadores se ven obligados a cam¬ 
biarlas. Por ejemplo el piloto aleman, Víctor 
Stoeffler, voló en un día de Berlín a Posen, 
volvió a Berlín, después tomó dirección a 
Darmstad y Mulhausen y dos veces de Mul- 
hausen a Darmstad y volvió a esta últ ima 
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ciudad, en total un recorrido de cerca de 
1350 millas. Otra vez, Brindejone des Mou- 
tenail, después de volar de París a Londres 
(vía Bremen) ida y vuelta, voló en un día de 
París a Varsovia (868 millas) yendo después 
a Petrograd (San Petersburgo), Stockolmo, 
Copenague y volvió a París con un recorrido 
de 3,000 millas más o menos. Grandes vue¬ 
los de París al Cairo fueron hechos por Vedri- 


nes y Bonnier. Este último arribó a Jerusa- 
lem el 31 de Diciembre y al Cairo al otro día. 
El llevaba un pasajero M. Dancourt, quien 
también intentó este vuelo, pero cayó en los 
montes Taurus, en Asia Menor, destrozando 
su máquina. En todos estos vuelos los avia¬ 
dores llevaron brújula y cartas geográficas 
de la región en que volaban. 


* * a 


D< isarrollo aeronáutico de los actuales países en guerra 


La importancia del dominio del aire para 
un ejército en campaña, es algo que ya no se 
discute, porque es una verdad innegable que 
el aeroplano y el dirigible son los ojos de los 
ejércitos y de las escuadras. La táctica mili¬ 
tar ha cambiado bruscamente con la con¬ 
quista del espacio; las sorpresas son ya im¬ 
posibles. 

Los movimientos de tropas, el avance de 
las escuadras, son ya maniobras que no pue¬ 
den ocultarse al enemigo que posea elemen¬ 
tos de navegación aérea. 

Es por esto que las principales potencias 
se han preocupado de adquirir elementos 
que aseguren su dominio en el aire y en la 
actual guerra europea vamos a ver la apli¬ 
cación práctica de los últimos adelantos de 
la aeronáutica militar. 

Vamos a ocuparnos, en consecuencia, del 
desarrollo que se ha dado a esta ciencia en 
los países beligerantes. 

Alemania .—Esta potencia ha dado un 
enorme desarrollo a la aviación tanto civil 
como militar y no ha trepidado en otorgar 
grandes recompensas con este objeto. 

Existe un comité militar de aviación y 
cuando un aviador civil acepta un premio de 
dicha comisión, éste queda obligado a pres¬ 


tar sus servicios a las autoridades militares 
en tiempo de guerra y en tiempo de paz por 
un período de tres semanas cada año. 

Cada vez que un piloto alemán establece 
un récord tiene derecho a una pensión men¬ 
sual del Gobierno que fluctúa entre 1,000 y 
3,000 marcos hasta que otro aviador quite 
estos records. Es condición especial para 
obtener esas rentas que los aparatos que se 
usen sean de construcción alemana. 

Sobre la aviación militar misma poco se 
sabe, pues se mantiene todo en riguroso se¬ 
creto. 

Las grandes marcas de aviones alemanes 
son: 

El Albastros, biplano que tiene el record 
mundial de duración, con 24 horas 21 minu¬ 
to sin escala. 

El llarlau, biplano y monoplano. 

El Rumpler Taube, monoplano y biplano. 

El Hanuschke, monoplano. 

El Roland, monoplano y biplano. 

El Aviatik, biplano. 

El Jeannin, monoplano. 

El Hübner, monoplano. 

El Grade, monoplano. 

El Goedecker, monoplano. 

El Euler, biplano. 
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El Olio, biplano. 

En motores tienen, entre muchos, los si¬ 
guientes que son de fama' 

El Argus, Aviatik, Benz, Mercedes-1)aim- 
ler de 70, 100, 125v 110 IIP. 


Los dirigibles alemanes son: 

El Clouth, semi-rígido. Desplazamiento, 
1,700 m>. 

ElGross, (M) semi-rígido. Gran desplaza¬ 
miento. 



ENSAYOS DE TIRO NO< TURNO 

En Inglaterra se lia efectuado últimamente importantes ensayos de tiro nocturno. N.° 1 Aparato profu¬ 
samente iluminado cuyo observador lleva en sus manos una bomba, N.° 2 Un paquebot arreglado «ad-hoc» en 
el aeródromo de Hendon sobre el cual los aviadores arrojaron sus bombas en la noche. 



LAS PRECAUCIONES NOCTURNAS EN ALEMANIA 

Los aeródromos tienen instalaciones eléctricas en las cuales se encuentran montados grandes proyectores 
que alcanzan hasta 47 kilómetros. Un sistema automático colocado en el centro del terreno indica a íos avia¬ 
dores, por sus fuegos, la dirección del viento, como se puede ver en el grabado. 
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El Hildebrandt, flexible. Desplazamien¬ 
to, 580 m 3 . 

El ParsevaJ (P. L.), flexible. Gran des¬ 
plazamiento, 580m 3 . 

El Schutte, Lanz, flexible. Desplazamien¬ 
to, 19,000 m 3 . 

El Steffens, semi-rígido. Desplazamiento, 
500 m 3 . 

El Suchard, flexible. Desplazamiento, 
6,730 m 3 . 

El Siemens-Schuokert, flexible. Despla¬ 
zamiento, 13,000 m 3 . 

El Zeppelin (L. Z.) rígido. Gran desplaza¬ 
miento. 

A principios del presente año el Gobierno 
Imperial destinó lastima de 132 millones de 
marcos para el fomento y mantenimiento 
de la aviación militar, de los cuales se han 
destinado 70 millones para el ejército y 53 
millones parala marina. 

Con este dinero se crearon dos escuadras 
de cinco dirigibles cada una, de los cuales 
cuatro están en servicio activo. La duración 
normal de un dirigible es de cuatro años. 

La aviación en la marina cuenta con 50 
hidroaviones de los cuales hay 36 en servi¬ 
cio y 14 en reserva. El personal es de 1,452 
entre oficiales, clases y soldados. 

Alemania cuenta con 49 escuelas de avia- 
c ón distribuidas en la forma siguiente: 


Borck. 1 

Bonn. 1 

Breslau. 1 

Dantzig-Putzig. 1 

Doeberitz. 1 

Johannisthal. 21 

Kiel-Kroushagen. 1 

Franefort-sur-Mein. 2 

Gelsenkirchen. 1 

Gotha. 1 

Hambourg (Wandsberck). 1 

Koenigsberg. 1 


Leipzig-Lindenthal. 1 

Leipzig—(Polígono). 1 

Leipzig. 1 

Mallence. 1 

Metz-Prescati. 1 

Mulh ouse-Habsheim. 1 

Munich-Oberwiesenfeld. 1 

Magdebourg . 1 

Munster (Westphalie). 1 

Posen. 1 

Schulzendorf (Berlín). 1 

Strabourg . 1 

Pelton. 2 

Shorn. f 

Wanne-Herteu. 1 


De estas, cinco son netamente militares. 
Además, cuenta con 47 aeródromos y terre- 
mos de aterrizaje. 

El número actual de aeroplanos pasa de 
1,400 y el de dirigibles de 60. 

Austria-Hungría. — Desde 19 , el Aus¬ 

tria-Hungría entra resueltamente a figurar 
entre los países europeos que se ocupaban 
de la aviación sobrepasando rápidamente 
a la Italia y la Rusia. 

La estadística nos hace ver que desde 
enero de 1911 hasta diciembre de 1913, el 
servicio aeronáutico se había casi quintu¬ 
plicado. contando en la actualidad con más 
de 150 pilotos de aviones, 40 pilotos de di¬ 
rigibles y 100 de esféricos. 

El gran desarrollo de esta moderna cien¬ 
cia se debe en gran parte a los esfuerzos 
gastados por el Aero Club que no ha omiti¬ 
do sacrificios por llevar a la práctica gran¬ 
des concursos donde se han conquistado 
por algún tiempo buenos records, tanto de 
altura como de velocidad y duración. 

Por otra parte, contribuye también pode¬ 
rosamente a estos progresos, la situación 
geográfica de Austria que cuenta con el in¬ 
menso valle central del Danubio, que se ex- 
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tiende desde Yiena hasta Presburg y desde 
aquí hasta Budapest contando en estos pun¬ 
tos con espléndidos campos de aterrizajes. 

En este país se construyen las siguientes 
máquinas voladoras (pie han dado sobresa¬ 
lientes resultados en diferentes concursos y 
maniobras. 

El Etrich.—monoplano. 

El Lohner.—biplano. 

En Wiener, Neustadt-Aspem, cuenta con 
escuelas militares de aviación, usándose en 
ellas los aparatos de construcción austríaca 
y en Dola ySoerz con centros civiles en que 
se usan aparatos franceses y alemanes. 

Cuenta con varias escuadrillas de aviado¬ 
res destacadas en Lembergy Cracovia, en 
la frontera rusa y en Trieste y Goerz en la 
frontera italiana. 

En el desarrollo de los dirigibles el Aus¬ 
tria no ha seguido los pasos de su aliada la 
Alemania. A principios de 1012 sólo, contaba 


con 3 dirigibles tipos Parseval, Koerting y 
Lebaudv. Aun cuando no contamos con nue¬ 
vos datos sobre el actual progreso de los 
dirigibles en este país, el hecho de que cuen¬ 
te con 40 pilotos de estas máquinas, deja 
ver que desea conquistar el terreno perdido 
y colocarse a la altura de Alemania. 

Bélgica .—A pesar de ser la Bélgica uno d e 
los países más pequeños de Europa, no por 
eso deja de tener su rango en el mundo ae¬ 
ronáutico sportivo i militar. 

Desde el primer momento la nación belga 
se entregó con verdadero entusiasmo a la 
aviación. Cuenta con espléndidos y confor¬ 
tables aeródromos en Bruselas, Amberes v 
Ostende. 

El Aero Club Belga se ha colocado a la 
cabeza de todo el movimiento aeronáutico y 
bajo este impulso ha tenido un gran desa¬ 
rrollo la aviación militar. 

Previendo el gobierno belga que su neu- 



K1 dreadnought inglés H.M. 8. lron-Duke, que está construido especialmente paca protegerse de un 

ataque aéreo. 
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tralidad no sería respetada y quesería muy 
posible un ataque de aviones franceses sali - 
dosdeDouai, Maubeg y de Meuse y otro 
de dirigibles alemanes salidos de Colonia, 
Düsseldorf o délos valles del Rhin, decretó 
los fondos necesarios para la implantación 
de la quinta arma. 

El gran centro aeronáutico militarse en¬ 
cuentra en Brosschaert, cerca de Amberes, 
bajo la dirección de un teniente-aviador. 
Los oficiales aviadores militares belgas se 
dividen en pilotos y observadores y hacen 
su estudio sportivo como en Francia, obte¬ 
niendo el brevet simple y el brevet superior 
después de los raids respectivos. Fuera de 
este centro de instrucción, cuenta con va¬ 
rios otros, también militares, que se encuen¬ 
tran distribuidos en la línea del Mosa, de 
Namur y Lieja y en la frontera alemana 
cerca de Aix-la-Chapelle y Colonia. 

Las máquinas que se usan son en su ma¬ 
yoría francesas y para cuya recepción el go - 
bierno belga impone rigurosas condiciones. 
También existen varias marcas nacionales 
figurando como principales las siguientes: 

El Brouckére, biplano. 

El Gesa, monoplano. 

Actualmente cuenta este país con varias 
escuadrillas de aviones distribuidos en sus 
principales ciudades y con 4 dirigibles de 
marca francesa (Astra). 

Francia .—Nadie ignora los formidables 
esfuerzos gastados en Francia en beneficio 
de la aviación militar y civil de suerte que 
sería Inoficioso entrar aquí en detalles que 
son de todos conocidos. Nos limitaremos so¬ 
lamente a indicar los puntos en que se en¬ 
cuentran ios principales centros aeronáuti¬ 
cos y en la forma que ellos están constitui¬ 
dos. 

Estos se dividen en grupos como sigue: 

l. er Grupo. Versalles punto central. 2 
Compañías de aerostación y una de aviación 


con tres destacamentos de escuadrillas en 
Versalles, Chalais-Meudon, Douai y Etarn- 
pes. Los depósitos y talleres se encuentran 
en los territorios que ocupan los cuerpos de 
ejércitos números 1, 2, 3, 4, 5, 9, 10 v 11. 
Comprende también este primer grupo a 
Marruecos y Túnez; 

2. ° Grupo. — Beims, punto central: 2 Com¬ 
pañías de areostación y una de aviación, con 
5 destacamentos de escuadrillas en Chálons, 
Verdum, Toul, Epinal y Belfort. Los depó¬ 
sitos y talleres se encuentran en los territo¬ 
rios que ocupan los cuerpos de ejército nú¬ 
meros 6, 7 y 20; 

3. er Grupo.—Lyon, punto central: 1 Com¬ 
pañía de aviación, con una escuadrilla en 
los campos de Avor y otra en Pan. Los de¬ 
pósitos y talleres están distribuidos en las 
regiones que ocupan los regimientos núme¬ 
ros 14,15, 16,17, 18 y 19. 

Inglaterra .—La Gran Bretaña sólo se pre¬ 
ocupó del progreso de la aeronáutica cuando 
vió los grandes raids efectuados por los diri¬ 
gibles alemanes viendo en ello un grave pe¬ 
ligro. 

El mayor Sykes, comandante de la sección 
militar délos cuerpos aéreos ingleses clasi¬ 
fica en la forma siguiente los aeroplanos de 
guerra: 

1. ° Aeroplano explorador monoplaza, que 
pueda volar 500 k., sin escala y con una ve¬ 
locidad de 140 a 145 k. por hora. 

2. ° Aeroplanos dedos plazas que puedan 
marchar a razón de 65 a 120 k., por hora 
sin escala pudiendo llevar un cañón liviano. 

3. ° Aeroplano de combate, de 2 plazas ca¬ 
paz de marchar 320 k. a una velocidad de 
65 a 110 k. por hora, pudiendo llevar un ca¬ 
ñón y una pequeña coraza. 

4. ° Dirigibles de tipo semi-rígido de una 
capacidad de 7,000 m 3 que pueda permane¬ 
cer en el aire 6 horas y haga una velocidad 
de 85 a 90 k. por hora, llevando 8 hombres, 
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mi cañón rápido, un aparato de telegrafía 
sin hilos y dos proyectores. 

A pesar de todo lo anterior, la aviación 
militar inglesa deja mucho que desear y sólo 
en el presente año se ha decretado la suma 
de 10.000,000 de dollars p; ra este fin. En 
1913 Inglaterra contaba con 30 aviones mo- 
vilizable&y un dirigible de construcción algo 
dudosa. Los cuerpos aeronautas compren¬ 
den 123 oficiales en su mayoría pilotos y 
598 hombres. 

En 1914, se han creado 6 escuadrillas 
aéreas para formar un cuerpo expedicio¬ 
nario. 

Las principales marcas inglesas de avio¬ 
nes son: 

El Avro, biplano. 

El Biackburn, monoplano. 

El Bristol, biplano. 

El Flanders, monoplano. 

El YVhite, biplano. 

El Parson, biplano. 

El Short, biplano. 

El Sopwith, biplano. 

El Vickers, biplano. 

El Westlake, monoplano. 

Las marcas de dirigibles son: 

El Delta, semi rígido 2,000 m 3 

El Willows, flexible 1.905 m 3 

Actualmente hay en servicio: 

1 Parseval. 8,800 m 

1 Astra. 8,700 m 3 

1 Delta. 2,000 m 3 

Japón .—Como lospaíses europeos, ha dado 

gran importancia ala aviación militar con¬ 
tando con varias máquinas francesas, norte¬ 
americanas y otras de construcción nacio¬ 


nal como el Hiño, monoplano tatiden; el 
Iga, monoplano; el Norohara. biplano y el 
Ushioku, hidroaeroplano. 

Los dirigibles que posee son alemanes del 
tipo Parseval, y uno nacional el Lunada de 
1.700 m 3 , contando con 14 grandes hangares. 

Los centros aeronáuticos más importan¬ 
tes se encuentran en Tokio, Yokohama y 
Saitana. 

Rusia .—En el año 1912 sólo empezó el 
período álgido de la aviación en Rusia, bajo 
el impulso que le dió el coronel (Juliano v. 

Cuenta con inmensos campos de aterriza¬ 
je en las estepas del sur, como asimismo, 
tiene donde mantener hidroaviones en los 
lagos que se encuentran desde Petrograd 
hasta el mar Blanco, cubriendo todo el no 
roeste de su territorio. 

La mayoría de los aparatos voladores que 
se usaban en Rusia eran franceses encon¬ 
trándose los principales centros aeronáuti¬ 
cos en Petrograd y Sebastopol; compren¬ 
diendo que era indispensable que estas 
máquinas se construyeran en el país se or¬ 
ganizó un gran concurso con el objeto de 
premiar la construcción de aviones naciona¬ 
les y acordar buenas recompensas para su 
fomento. 

Luego después se constituyó un cuerpo 
independiente de aviadores y varios cen¬ 
tros militares aeronáuticos y la formación 
de diversas escuadrillas. 

El primer concurso militar ruso se efec¬ 
tuó en abril de 1912 en Petrograd donde 
se impusieron severas condiciones que fue¬ 
ron muy difíciles de cumplir; pero se dejó 
constancia del espléndido resultado de los 
aviones construidos en el país. 

En 1913 la Rusia contaba con 300 aero¬ 
planos de los cuales 146 estaban repartidos 
en 18 escuadrillas y el resto en las escuelas 
y en la artillería . 

Las principales escuelas se encuentran si- 
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tuadas actualmente en Petrograd, Ivotcha, 
cerca de Sebastopol, Gatchina, Varsovia y 
Moscou. 

También posee 9 dirigibles de marca 
francesa tales como Lebaudv, Astra, Zo- 
diac y Clément-Bayard. Además, han cons¬ 
truido en el país los Leted, Korchoun, 
Kobtchick y Albatros. 

Ultimamente se lia construido un enor¬ 
me avión de guerra, el Sikorsky que puede 
llevar a bordo 16 pasajeros. 

Servia .—Este país sólo contaba a princi¬ 
pios de 1914 con 8 biplanos y 6 monopla¬ 
nos franceses y con 15 aviadores entre civi¬ 


les y militares, siendo, como se ve, una 
flotilla muy fácil de destruir en poco tiempo. 

Turquía .—Sólo después de la guerra tur¬ 
co-italiana se le dió importancia a la avia¬ 
ción en la Turquía y se nombró al capitán 
.1. de Goys de Mereyac pare su organización. 

Alemania ha proporcionado los pilotos 
aviadores instructores usándose aparatos 
alemanes como el Harían y Otto. 

La Liga Naval Otomana, obsequió al Go¬ 
bierno una flotilla de hidroaviones. 

Juan A. Maluenda V. 


* * í 


La telegrafía óptica en 


aviación 


Los puestos de telegrafía sin hilos para 
aeroplanos se perfeccionan rápidamente, y 
la mayor parte de los aviones de observación 
y de reconocimientos podrán estar provistos 
de estos medios de comunicaciones. 

Pero, además de los defectos de funciona¬ 
miento y las dificultades diversas a que los 
aparatos pueden estar sometidos, los datos 
que el aviador envía por este medio, a me¬ 
dida que los va obteniendo, no pueden ser 
recogidos en tierra sino por los puestos recep¬ 
tores; y estos no estarán siempre en los pun¬ 
tos mismos donde se podrían directamente 
aprovechar los datos suministrados lo que 
obligaría a los jefes de las tropas interesadas 
a perder mucho tiempo apreciable. 

Por otra parte, el medio primitivo, que 
consiste, para el aviador, en aterrizar a fin de 
prevenir él mismo o de hacer prevenir a las 
tropas, presenta también inconvenientes que 
basta señalar: pérdida de tiempo precioso, 
aventurándose a unaterizaje defectuoso en 


terreno malo y a una partida igual, para vol¬ 
ver a hacerse al aire. 

El lanzamiento, sin parar el vuelo, de men¬ 
sajes aéreos a las fuerzas que pueden inte¬ 
resar, no es uno de los procedimientos per¬ 
fectos, pues obliga al aviador a suspender 
sus exploraciones para tornar volando sobre 
las tropas amigas, y el mensaje puede ser di¬ 
fícilmente interpretado, a pesar de los medios 
de señales que se han imaginado en lo que 
a esto concierne. 

Las señales ópticas, suficientemente visi¬ 
bles efectuadas a bordo de un avión, permi¬ 
tirán, al contrario, a las fuerzas amigas 
interesadas, conocer inmediatamente, sin 
aparatos receptores especiales ni trasmisión, 
sin interrumpir ni modificar el vuelo del ob¬ 
servador, los datos que les conciernen, y 
obrar inmediatamente. En consecuencia se¬ 
ría bastante útil en los aviones de artille¬ 
ría; las constataciones del observador aéreo, 
trasmitidas según un modo muv sencillo 

O v 
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Biplano Breguet provisto del aparato Means, para telegrafía óptica. 


permitiría a los jefes de las baterías rectifi¬ 
car instantáneamente y con precisión sus 
tiros sobre los objetivos que se escapan a 
su vista. 

Esta cuestión de la telegrafía óptica en 
aeroplano se ha hecho recientemente objeto 
de ensayos en extremo interesantes en el 
aeródromo Breguet, en Velizy. El aparato 


de señales ópticas, debido al señor Means, 
americano, parece ser muy sencillo. La pa¬ 
tente ha sido adquirida por la Sociedad Bre¬ 
guet, la cual ha hecho muchos adelantos so¬ 
bre la observación y control, por medio de 
los aviones de artillería. 

O. P. 


# í. ít 


Dirigibles y aeroplanos en la guerra europea 


La aplicación práctica déla aeronáutica 
militar en la actual guerra europea preocu¬ 
pa altamente a los ejércitos de todas las na¬ 
ciones que han introducido este adelanto en 
sus instituciones armadas. 


Desde elcomienzo de las hostilidades,aero¬ 
planos y dirigibles han jugado un papel im¬ 
portante, tanto en la exploración como en los 
ataques a las posiciones enemigas. Alemania 
ha demostrado poseer tan buenos aviadores 
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como Francia. Los aeroplanos han probado 
ser más útiles como elementos de explora¬ 
ción que como arma ofensiva, y esto es 
lógico, pues la rapidez con que avanzan és¬ 
tos no les permite calcular bien el punto en 
que deben arrojar las bombas explosivas 
para producir todo el resultado apetecido. 
Además, la imposibilidad de poder quedarse 
quietos en un punto determinado del espacio 
para observar con más atención los detalles 
del terreno en que maniobran las tropas ene¬ 
migas, es otro de los graves inconvenien¬ 
tes de los aeroplanos que, dicho sea en ho¬ 
nor de la verdad, no han dado en la guerra 
todo el resultado que se esperaba de éllos, sin 
dejar por esto de reconocer que han sido los 
verdaderos ojos de los ejércitos en cam¬ 
paña. 

En cuanto a los dirigibles, parece que 
solo los Zeppelines son verdaderamente uti- 
lizables en la guerra, ya que los dirigibles 
franceses no han figurado entre las noticias 
que nos llegan del teatro de la guerra. Esto 
viene a confirmar la opinión que teníamos 
de la formidable nave aérea alemana. En los 
ataques a las fortalezas de Lieja y Namur, y 
en el bombardeo de Amberes el resultado de 
estas naves ha sido excelente. Una sola 
bomba arrojada desde un Zeppelin destruyó 
8 edificios de regulares dimensiones, según 
los telegramas llegados de Londres. Es in¬ 
dudable que con semejantes dirigibles se 
puede inferir serios destrozos en los buques 
de guerra. Basta tener en cuenta que un 
Zeppelin puede llevar 50 bombas explosi¬ 
vas de 100 kilos cada una, fuera del per¬ 
sonal que lo tripula, para formarse una idea 
del poder ofensivo de este nuevo elemento 
de destrucción, puesto al servicio déla gue¬ 
rra por la aeronáutica alemana. El blanco 
que presentan a las balas enemigas es el más 
apreciable de los inconvenientes, pero una 
buena dotación de estas máquinas compen¬ 


sar los gastos, si se considera su poder ofen¬ 
sivo. 

Otra de las ventajas de los Zeppelines es la 
velocidad que desarrollan, superior a cual¬ 
quier dirigible actual, y la facilidad de po¬ 
derse mantener quieto, con sus luces apaga¬ 
das, durante la noche sobre el objeto de sus 
ataques. Sobre una escuadra, por ejemplo, 
puede ver desde la altura en una noche poco 
oscura la po-ición de los buques enemigos 
que indudablemente serán el blanco de sus 
bombas sin que estos puedan descubrirlo; 
porque si pretenden éstos buscarlo en el 
cielo con poderosos reflectores, sería ponerse 
en mayor peligro que permaneciendo a os¬ 
curas. Los ataques de dia, son más peligro¬ 
sos para los Zeppelines por la gran superfi¬ 
cie que presentan a las balas enemigas. El 
ataque que puedan sufrir por parte de los 
aeroplanos es más difícil de lo que se cree, 
por las ametralladoras que lleva el poderoso 
dirigible alemán. Más eficaz, es, sin duda, el 
lanzamiento de bombas incendiarias desde 
un aeroplano sobre un dirigible, ya que el 
aeroplano puede subir más rápidamente y 
colocarse sobre el dirigible a regular altura 
sin que pueda ser ofendido por los disparos 
de éste. 

En cuanto alas máquinas voladoras tan¬ 
to en Francia como en Alemania se ha pro¬ 
curado sacar de ellas todo el resultado posi¬ 
ble. Ha llamado la atención el número de 
los aeroplanos alemanes y la precisión ma¬ 
temática de sus servicios de reconocimiento 
por fajas de 15 kilómetros de ancho y en un 
sentido determinado. Además,tanto el piloto 
como el observador son militares de alguna 
graduación y parece que los aviadores civi¬ 
les están organizados militarmente, al con¬ 
trario de lo que ha pasado en Francia en don¬ 
de todos los pilotos civiles han ingresado 
al servicio de los distintos comandos direc¬ 
tamente. 
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Es indudable que la aviación militar está guerra moderna. El más preparado en su 
mejor comprendida en Alemania, y a esto se ciencia o arte está más seguro del éxito, 
debe que todos los pilotos sean militares, 
como más preparados para desempeñar el 

rol que corresponde a la cuarta arma en la Lisandro SAlXTELIGES E. 


CRONICA NACIONAL 



ADOLFO MENADIER 


De una manera trágica y en acto del ser¬ 
vicio, ha sucumbido un nuevo alumno de 
nuestra Escuela de Aeronáutica Militar, el 
sargento Adolfo Menadier, distinguido alum¬ 
no que había recibido su brevet en Francia 
y se preparaba para optar al brevet superior 
en nuestro país. 


Adolfo Menadier, como sus demás compa¬ 
ñeros, se entrenaba el 17 de agosto, pilo¬ 
teando un biplano Breguet 80 H. P. y cuan¬ 
do menos se pensaba y sobre el punto de¬ 
nominado San Ramón, el motor se detuvo, 
descendiendo el aparato rápidamente a tie¬ 
rra, a donde cayó invertido, dando horrible 
muerte a su piloto. 

Conocida la pericia de Menadier, el acci¬ 
dente se atribuye, más que a nada, a un sín¬ 
cope que pueda haber sufrido, lo que lo im¬ 
posibilitó para maniobrar en un caso como 
éste. 

Los funerales de este aviador revistieron 
especial solemnidad, dentro del régimen mi¬ 
litar. 

El cortejo fué formado por todo el perso¬ 
nal de la Escuela, delegaciones de los dife¬ 
rentes cuerpos de la guarnición y policía, 
miembros del Aero Club de Chile, numero¬ 
sos oficiales y jefes del Ejército, entre ellos 
el jefe del Estado Mayor, general Pinto Con¬ 
cha, i el inspectorgeneral de aeronáutica Mi¬ 
litar, coronel Dartnell. 

Damos a continuación el discurso que, a 
nombre del Aero Club, pronunció en el Ce¬ 
menterio el director de la institución, señor 
Domingo Izquierdo Edwards. 
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Señores: 

Adolfo Menadier, joven aviador militar, a 
quien sus méritos auguraban un brillante y 
risueño porvenir, ha visto, en un momento de 
terrible angustia, tronchados de golpe sus 
nobles ideales, precipitándose con inusitada 
violencia contra la tierra, que, desde que lo 
vió nacer, lo inclinó hacia todo lo noble, ha¬ 
cia todo lo grande y bello a que sus sobre¬ 
salientes condiciones le permitían aspirar. 

La muerte fiera, que abrió esta tumba, 
despojó a Chile de uno de sus más jóvenes y 
esclarecidos servidores; arrebató ala Escue¬ 
la Militar de Aviación a uno de sus más com¬ 
petentes sub-oíiciales instructores y desgarró 
cruelmente el corazón de cada uno desús 
deudos y amigos. 

Se remontó alas nubes satisfecho, conten¬ 
to de tener un deber más que cumplir, sin 
sospechar siquiera que en su vuelo llegarla a 
ese más allá desconocido que todos imagina¬ 
mos tan bello, y que la mayoría tememos, 
sólo porque para alcanzarlo, aún los mejo¬ 
res, deben traspasar los umbrales de la trai¬ 
dora y pavorosa muerte. 

Feliz él, que fué siempre bueno, que deja 
Iras de sí una vida que puede servir de 
ejemplo, y que seguramente, habrá encon¬ 
trado abiertas de par en parlas puertas de 
la gloria, como lo desea ardientemente el 
Aero Club de Chile, que se inclina dolorido 
ante su tumba y que se asocia al duelo del 
Ejército. 

líe dicho. 

LOS PILOTOS NACIONALES 

Los aviadores Figueroa y Castro hicieron 
una completa gira por las provincias del 
norte desarrollando un buen programa de 
aviación, tanto sobre las ciudades como so¬ 


bre las oficinas salitreras, teniendo que pos. 
tergarsu viaje a Bolivia. a causa de dificul¬ 
tades que encontraron para la concesión 
de un campo apropiado en la ciudad de 
La Paz. 

A su regreso ambos se han dedicado a tra¬ 
bajar con entusiasmo, haciendo Castro nue¬ 
vas exhibiciones en Talca y Linares y Fi¬ 
gueroa algunas en San Felipe y otros pun¬ 
tos, probando este último en el aeródromo 
de Batuco el nuevo monoplano que recibió 
de Francia, un aparato Bleriot-Gnome 50 
H. P. con alas reforzadas. 

El aviador Fuentes, fuera de sus acostum - 
brados vuelos sobre las ciudades de Con¬ 
cepción y Talcahuano, hizo una espléndida 
volación nocturna sobre la mismas ciuda¬ 
des, donde su audacia fué adamadísima. 
En la actualidad este aviador se prepara pa¬ 
ra el «raid» Talcahuno —Santiago—Valpa¬ 
raíso. 

Los aviadores militares han dedicado to¬ 
da su actividad ala preparación déla re¬ 
vista militar del 19 de septiembre, donde 
hicieron una espléndida demostración de su 
progreso, desfilando con todos sus elementos 
de campaña y evolucionando después sobre 
las tropas que ocupaban el campo militar. 

NUEVO PILOTO 

Ha regresado al pais el señor Ruggero 
Cozzi, miembro, del Aero Club, quien obtu¬ 
vo su brevet de piloto aviador en Italia. 

MIEMBROS DEL A. C. DE CH. 

Han sido aceptados como miembros ac¬ 
tivos del Aero Club de Chile los señores Car¬ 
los Pepper Van Burén, A. del Fierro, Ama¬ 
deo Cento y los tenientes Tucapel Ponce 
(aviador) y Fernando Chaignau Puelma. 
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Aeroplano militar francés custodiado por las tropas. 


.REGRESO DEL AVIADOR PAGE 

Después del lucido curso de aviación quo 
hizo en Francia ha regresado a nuestro país 
el aviador nacional Luis O. Page, quien de 
paso se detuvo en Punta Arenas, donde eje¬ 
cutó una lucida exhibición, realizando por 
primera vez en el terruño el «looping the 
loop» con el mejor de los éxitos. 

Page hará una gira por las pricipales 
ciudades, repitiendo sus asombrosas vela¬ 
ciones. 

DIPLOMAS CONMEMORATIVOS 

Desde l.° de octubre estarán a disposi¬ 
ción de los interesados, en la secretaria de la 
institución, los diplomas acordados por el 
Aero Club de Chile a los exponentes de la 
primera Exposición de Modelos de Aeropla¬ 
nos verificada el año pasado en la Quinta 
Normal. 

INVITACION A UNA EXPOSICION 

El Aero Club de Chile ha recibido invita¬ 
ción para concurrir ala segunda Exposición 


de Aeroplanos que debía verificarse a fines 
del presente año en Berlín, organizada por 
el Aero Club Imperial, Club Automovilista 
Imperial y Sociedad de fabricantes alema¬ 
nes de vehículos de motor. 

CONDOLENCIAS 

Con motivo del fallecimiento del Excmo. 
Presidente de la República Argentina, pri¬ 
mero y del piloto sargento Menadier, des¬ 
pués, se han cambiado telegramas de con¬ 
dolencia entre los Aero Clubs de Chile y 
Argentina, dejando una vez más de mani¬ 
fiesto la estrecha unión que existe entre am¬ 
bas instituciones. 

EN HONOR DEL AVIADOR PETTIROSSI 

El sábado 5 de agosto se llevó a cabo en 
el amplio comedor del Hotel España la co¬ 
mida conque los socios del Aero Club de 
Chile festejaron al aviador paraguayo Sil¬ 
vio Pettirossi, que por algún tiempo fué 
nuestro huésped. 

Los asientos de honor déla mesa colocada 
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en forma de una U, fueron ocupados por el 
Ministro del Paraguay, señor Fulgencio Mo¬ 
reno, coronel Pedro‘P. Dartnell, vice-presi- 
dente del Aero Club, aviador Silvio Pettiro- 
ssi, aviador Molina Lavín y miembros del 
directorio. Los demás asientos fueron ocupa¬ 
dos por numerosísimos socios y algunos in¬ 
vitados. 

Se sirvió un espléndido menú, el que se 
encontraba impreso en una elegante cartu¬ 
lina, en cuyo fondo se dibujaba una original 
caricatura del festejado. 

Al servirse el champaña ofreció la mani¬ 
festación el coronel Dartnell, contestando 
Pettirossi con el discurso que publicamos 
más abajo. Hablaron después el Ministro del 
Paraguay, don Francisco .1. Fierro y don 
Joaquín Jelves, que leyó el discurso que 
también insertamos. 

Terminada esta manifestación, los pre¬ 
sentes fueron invitados a visitar el Club Mi¬ 
lita] 1 , donde se bebió una copa por las insti¬ 
tuciones armadas del Paraguay. 

He aquí los discursos de los señores Petti¬ 
rossi y Jelves: 

AVIADOR PETTIROSSI 

Señores: 

Hubiera deseado que mis palabras tuvie¬ 
ran todo el calor del sentimiento que las 



inspira, para agradeceros esta inmerecida 
demostración con que me honráis, y que es 
para mí otra prueba elocuente de la hidal¬ 
guía chilena de que tan gratas memorias se 
conserva en mi patria, la República del Pa¬ 
raguay. 

Ayer no más un núcleo distinguido y se¬ 
lecto de la juventud chilena, deseando ex¬ 
presarme los mismos afectuosos sentimien¬ 
tos que vosotros en este momento, congre¬ 
gáronse en el Club de la Unión en derredor 
de una mesa y ofrendáronme con toda since¬ 
ridad sus cariños y simpatías. 

Halaga mi vanidad por modo extraordi¬ 
nario la expresión de todos estos homenajes, 
si bien comprendo que no soy sino un pre¬ 
texto ocasional para que en Chile se dé ex¬ 
pansión a los sentimientos de honda simpa¬ 
tía hacia mi patria, elaborada en largos años 
de ininterrumpida relación fraternal, y que 
está correspondido por el pueblo paraguayo 
en el grado en que ha podido manifestarla 
hasta ahora, y han de atestiguarlo los pocos 
chilenos que han honrado con su visita a mi 
patria. 

Existe en vuestras modalidades, en la al¬ 
tura de vuestro espíritu, en ese rasgo de dar 
el corazón con el abrazo, mucha similitud 
con la gente de mi raza; cuya característica 
es siempre el desprendimiento, la sinceridad 
y, por qué no decirlo, señores, un voluptuo¬ 
so afán de desafiar a la muerte, patrimonio 
de las razas fuertes, engendradoras de hé¬ 
roes. 

Saldré de Chile muy pronto con destino a 
mi patria, con la honda pena del que aban¬ 
dona una tierra que sin ser la suya tuvo el 
privilegio de forjarle esa ilusión, con el cora¬ 
zón lleno de los afectos de gratitud que todo 
paraguayo ha podido llevar del seno de vo¬ 
sotros. Iré a decir a mis compatriotas el gra¬ 
do de progreso que ya habéis alcanzado en 
la Aviación, la importancia de las institucio- 





Biplano Farmán provisto de una ametralladora. 
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nes encargadas de su fomento y desarrollo, 
que tanto en el orden civil como en la fami¬ 
lia militar aúnan esfuerzos y energías por 
incorporar a Chile a los países que en la 
misma Europa han logrado un mayor grado 
de progreso en este empeño atrevido y uni¬ 
versal déla noble conquista del alie. 

Séame permitido formular un voto que 
traduce un sincero anhelo mío: que el Aero 
Club de Chile, institución de Aeronáutica ci¬ 
vil de las más valiosas de su índole en Sud 
América, vea muy pronto coronados sus es¬ 
fuerzos logrando ver a los hijos de esta tierra 
de bravos y de héroes, alzarse a la altura de 
los que conquistan fama universal en la 
Aviación, que este suelo privilegiado que vió 
nacer a un Arturo Prat, bien puede haber 
engendrado al que habrá de besarse con las 
nubes, escalando esta tentadora cumbre an¬ 
dina. He dicho. 

UON JOAQUÍN JELVES 

En La Haya, capital de uno de los más 
pequeños Estados de la Europa se levanta 


el templo de la Paz. Delegados de todos los 
países llevan el contingente de sus luces a 
las conferencias que allí se celebran. Hom¬ 
bres de todas las creencias invocan a sus 
dioses tutelares para que los iluminen en es¬ 
ta santa labor por la paz délas naciones. 
Parece que se anidan también allá entre las 
columnatas y arcadas del monumento los es¬ 
píritus délos genios de pasadas edades que 
rindieran culto a los más nobles ideales por 
la concordia y la fraternidad universal. Los 
ecos de esas conferencias son llevados en 
alas del telégrafo a todos los ámbitos del mun¬ 
do y se pierden entre el tumulto de las mul¬ 
titudes como se esfuma el oleaje del mar al 
llegar a la ribera. Es que el hombre recibió 
como herencia tatal la esfinge aterradora de 
la guerra. 

Afuera del templo la evolución creadora 
en todas las manifestaciones del pensamien¬ 
to humano inventa nuevos instrumentos que 
derraman la muerte en el aire, en la tierra y 
en el mar. 

El comercio, móvil de las guerras futuras 

7 0 •) 



Dos heridos que encuentran su salvación en un aviador. 
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refleja en los fundamentos de sus códigos la 
ley soberana del más fuerte y esta ley pesa 
en la conciencia de los pueblos como la roca 
de Sísifo. 

Ayer como hoy un nuevo Aníbal trasmon¬ 
tará otros Alpes para subyugar otra Roma; 
ayer como hoy un nuevo Atila al frente de 
otras hordas de bárbaros, querrá cambiar la 
faz del mundo o prepararse a la /muerte en 
la alta pira levantada por él mismo. 

La anhelada paz de las sociedades será 
siempre una quimera: la guerra vivirá. Y en 
este desconcierto de la humanidad las na¬ 
ciones se aprestan a la lucha y a la defensa- 

Una nueva aurorase vislumbra ya en el 
arte de la guerra: es la navegación aérea y la 
aviación. En esas llanuras doradas por el 
sol se decidirán mañana las contiendas entre 


esas falanges que defenderán el suelo de sus 
mayores. 

Las naciones de América atentas a los 
progresos de la Europa echan los cimientos 
de estas nuevas instituciones de aviación ya 
sean ellas civiles o militares. 

Yo saludo en sus vuelos olímpicos a esos 
dominadores del espacio azul. Saludo a la 
esperanza, a la juventud, «legión sagrada de 
la gloria», y en el aviador Pettirossi a la en¬ 
carnación de la pujanza de un pueblo, que 
en una guerra sin paralelo en los fastos de 
la Historia, en ese drama bárbaro a la faz de 
la América impasible, cayeron combatiendo 
hombres, mujeres y niños en aras de la pa¬ 
tria, envueltos en la paraguaya enseña para 
despertar a la luz, a la gloria allá en la in¬ 
mortalidad. 


* * * 

El aeroplano como aparato destructor 


Parece todavía difícil en la actualidad 
concebir un aeroplano elevándose con una 
carga de explosivos bastante pesados para 
operar destrucciones importantes capaces 
de afectar a la concentración o a los tras¬ 
portes estratégicos de un ejército. 

Sin embargo, no es imposible imaginar 
algunos kilos de melinita cayendo sobre 
puentes de madera o de fierro, sobre ferro¬ 
carriles, trenes en marcha, etc. No se trata 
todavía de operar las destrucciones definiti¬ 
vas, capaces de obligar al enemigo a modifi¬ 
caciones importantes en la ejecución de sus 
planes, — no seremos tan optimistas en el pe¬ 
simismo, — sino detraer consecuencias serias 
o tropiezos en sus trasportes. A un ferroca¬ 
rril en marcha, un aeroplano lo alcanza; 20 
kilos de proyectiles caen del cielo; ruptura 


de un carro o de la vía, desrielamiento, no 
no se necesita más. 

Es por esto que vamos a estudiar el aero¬ 
plano como medio de destrucción contra el 
personal y el material reunido, sea en las es¬ 
taciones, sea en los trenes, sea en las plazas 
o en los almacenes de guerra, sea en forma¬ 
ciones densas. Es uno délos fines máslógi- 
cos y más naturales, y los más urgentes de 
perseguir por la evolución de nuestra joven 
industria nacional. 

Si los aeroplanos y los dirigibles escapan 
de los proyectiles enemigos no solamente 
por su altura, sino también por su movili¬ 
dad, ésta se vuelve un handicap serio para 
el tiro. El proyectil, en el cual la velocidad 
inicial es más o menos nula en el sentido 
vertical, va a caer en el blanco describien- 
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do una trayectoria que es en efecto la resul¬ 
tante de dos fuerzas diferentes: la pesantez, 
de una parte, que trae el proyectil a la tie¬ 
rra siguiendo la vertical, y de otra, la velo¬ 
cidad inicial del proyectil en el sentido ho¬ 
rizontal, que es la del aparato en el mo¬ 
mento en que el proyectil lo deja. 

El viento, su velocidad, su posición (por 
raffort) a la marcha, modifican la del aero¬ 
plano. La altura exacta en la cual se encuen¬ 
tra del suelo va a modificar igualmente el 
punto de llegada, y además el grado de ho¬ 
rizontalidad del aparato en el momento del 
tiro, es otro factor de apreciación y por con 
siguiente de error. No hay que olvidar que 
el viento hace desviarse el proyectil. Por 
fuerte brisa de costado, en los tiros de las 
piezas de marina, con proyectiles de media 
tonelada teniendo una velocidad inicial de 
800 metros por segundo, se observa esta 
desviación debida al viento, y con mayor ra¬ 
zón en los proyectiles livianos que se dejan 
caer más bien que ser proyectados. 

El mayor inglés H. Bannermann Philipps 
en un estudio muy documentado sobre el 
tiro aéreo, clasifica los proyectiles que se 
pueden lanzar desde los aires en cuatro ca¬ 
tegorías: 

1. ° Las pesadas bombas explosivas para 
la destrucción de objetos fijos, obras defen¬ 
sivas. Su efecto, dice, será muy local y res¬ 
tringido por su pequeño número; 

2. ° Pequeñas bombas o granadas de ma¬ 
no: son las que los italianos han lanzado en 
Trípoli. 

Son buenas sobre tropas agrupadas en 
vista de un ataque, sobre la caballería car¬ 
gando sobre las baterías agrupadas. Sus 
efectos constituirán particularmente un gain 


allí donde la artillería puede atacar. Sin em¬ 
bargo, su acción no puede ser decisiva ni 
regular. 

3. ° Proyectiles incendiarios, provistos de 
una punta de percusión excelentes para des¬ 
truir los depósitos de esencia de petróleo (es 
posible que en una guerra futura , el petróleo 
sea uno de los grandes combustibles de la ma¬ 
rinei), los almacenes de forraje, los gasóme¬ 
tros, las usinas de hidrógeno. El aeroplano 
está perfectamente en su papel, nada lo 
puede reemplazar; 

4. ° Proyectiles aéreos. El mayor grupo. 
Bajo este título cabe todo proyectil desti¬ 
nado a destruir una máquina aérea. Decla¬ 
ra que en lo que concierne a este punto el 
proyectil es de una necesidad vital. El doc¬ 
tor inglés Barton y el coronel sueco Unge, 
han fabricado ya bólidos de este género, 
propios para perforar una superficie ligera y 
en seguida explotar quemando lentamente, 
para destruir un dirigible o aeroplano que 
el proyectil haya atacado. 

Es evidente que habrá una potencia aé¬ 
rea, como las hay terrestre o marítima, que 
obrará por la destrucción o por el bloqueo 
de las escuadrillas enemigas. Supongamos 
un sitio: si los sitiados son dueños del espa¬ 
cio, la vida es imposible para los sitiadores. 
Elefecto material y moral tendrá consecuen¬ 
cias desastrosas paralas víctimas. 

Es por eso que el dominio del aire debe 
conquistarse; es por eso que el proyectil 
aéreo debe ser la verdadera base de la gue¬ 
rra en los aires. El aeroplano, máquina de 
combate debe ante todo combatir los diri¬ 
gibles y los aeroplanos. 

Jacques MORTANE. 
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El Conde Fernando de Zeppelin 


General alemán que ha adquirido gran re¬ 
nombre por sus trabajos de aeronáutica. 
Nació en Constanza en 1838, estudió en la 
escuela politécnica de Stuttgart y en la Uni¬ 
versidad de Tubinga, ingresó en el ejército 
wurtemburgés yen la Escuela de Guerra de 
Ludwigsburgo; pidió licencia para marchar 
a los Estados Unidos en 1863, para 
tomar parte en la guerra de Sece¬ 
sión; regresó a Wíirtemberg e hizo 
la campaña contra Prusia en 1866: 
aliado su rey con Prusia en 1870 y 
siendo capitán a la sazón, inició la 
invasión en Francia con una corre¬ 
ría por la región de Wissemburgo 
y Hagnenau, y libróla primera acción de 
la guerra en la granja de Scheurluskof, 
tomó parte en las batallas de Froschwiiler 


y de Sedán y en el sitio de París, y cuando 
terminó la campaña era general de brigada 
y ayudante del rey Carlos de Wurtemberg. 
De 1887 a 1890 fué embajador en Ber¬ 
lín y representante de aquel reino en el 
Consejo Federal del Imperio. Cuando se 
retiró del servicio, en 1901, era teniente 
general y ya hacía algunos años 
que venía trabajando para cons¬ 
truir un gran globo dirigible, capaz 
de transportar varias personas y 
bastante carga. Los primeros en¬ 
sayos los hizo sobre el lago de 
Constanza; fracasó en varias ten¬ 
tativas, y por fin consiguió su in¬ 
tento en 1906. 

En la actual confiagración europea los 
Zeppelines juegan un rol importantísimo. 



El Conde Zeppelin. 


* * * 


Los dirigibles franceses.—Sus grandes unidades 


En Toul se ha procedido al inflamiento 
del primer dirigible de gran desplazamien¬ 
to, que constituye un esfuerzo francés con¬ 
tra la flota alemana de los Zeppelines. 

Un Lebaudy, provisto de tres grupos mo¬ 
tores de 150 HP. cada uno, tipo Salmson, 
sistema Canton-Unné. 

En estos días se procederá en Epinal al 
montaje de un Astrá, tipo semi rígido To¬ 
rres, que desplaza 23,000 metros cúbicos, 
provisto de cuatro motores Chenu de 250 
HP. cada uno, o sea un total de 1,000 HP. 
Más o menos en la misma fecha, en Maubeu- 
ge, se armará un Clément-Bayard, que des¬ 
plaza 23,000 metros cúbicos, largo 130 me¬ 


tros, altura 23 metros, provisto de cuatro 
motores Clément-Bayard de 225 HP., osea 
900 HP. en total. 

Por fin, en julio en Saint Cyr, ha salido 
el primer Zodiac: desplazamiento 23,000 me¬ 
tros cúbicos, dos barquillas, cuatro moto¬ 
res de 250 HP., o sea 1,000 HP. en total. 

Los aviones franceses de combate, blin¬ 
dados y armados, pasando revista en Villa- 
coublav ante el generalísimo Joffrey el ge¬ 
neral Renard, director de la aeronáutica 
militar. 

Los aparatos eran el monoplano paraguas 
Morane-Saulnier y el monoplano Blériot 
Gonin, monoplano Ponnier, monoplano 
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Nieuport, biplano Voisin, biplanos Dorand, Se puede ver en la fotografía 2, el blinda- 
Breguet y Bristol. je délos motores. 



Persecución de 


esféricos por aviones 


Una interesante experiencia se ha realiza¬ 
do por los Clubs Aeronáutico y Automóvil 
de Francfort-sur-le-Mein, bajóla dirección 
délas autoridades militares. 

Francfort, considerado como capital del 
partido «Azul» está sitiado por el partido 
«Rojo», que ha cortado todas las comunica¬ 
ciones. Los Azules son rechazados al oeste 
del Rhin. Un viento SO. de 8 metros apro¬ 
ximadamente; más arriba el viento va con 
fuerza hacia el este; 8 esféricos deben de 
atacar algunos correos todavía en relación 
con los Azules. La partida tiene lugar a las 
11 déla mañana; 25 automóviles Rojos aco- 
£ meten la persecución y luego a las 11.35, 9 
aeroplanos Ro jos salen de Darmstadt, situado 


a30kilómetrosal sur, enbusca de los globos. 

En menos de media hora los primeros es¬ 
féricos que flotan a 800 metros más o menos 
son atacados y destruidos. Los esféricos son 
considerados como destruidos, cuando el 
observador del aeroplano ha podido recono¬ 
cer exactamente los números y letras pues¬ 
tos en la parte superior del globo. 

Resultados: El aviador vencedor destruye 
7 globos en lh.45; el segundo, 7 globos en 
2h.59; el tercero, 6 globos enlh.16; el cuar¬ 
to, 4 globos en lh.24; el quinto, 4 globos en 
lh.38; el sexto, ha visto 6 globos sin des¬ 
truirlos. 

Los otros aeroplanos han tenido pannes. 

A P. 
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Los proyectiles contra 


naves aéreas 


Según se persiga el incendio o el desgarre, 
dos son las clases diferentes de proyectiles 
empleados para ello. Los primeros o incen¬ 
diarios pueden inflamarse al contacto con 



Un aeroplano ligero atacando a un ae¬ 
roplano de lento andar con la cuerda de 
¡áteinmetz. 



El aeroplano, habiendo sido tocado por 
esta cuerda, es destruido por la explosión de 
la bomba que tiene en su extremo. 


el aire durante su trayecto ofensivo, o al 
contacto con el cuerpo contra que se desti¬ 
nan y bajo la acción de un fulminante ex¬ 
tremadamente sensible. Los segundos o de 
ruptura persiguen abrirla más ancha bre¬ 
cha posible. 

Los principales proyectiles incendiarios 
ensayados hasta hoy, proceden en su mayo¬ 
ría de las mismas fábricas de proyectiles 
ordinarios. Los talleres Creusot y Krupp 



Dos aeroplanos equipados con la cuerda Steinmotz 
atacan a un dirigible antes de su partida y lo destru¬ 
yen en el momento de partir. En el aire pueden efec¬ 
tuar con éxito esta misma operación. 
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han ensayado centenares. 
Mommsen, Polte, Beck, Hel- 
berger, Lenz, Hartbaum, 

Lang se destacan como in¬ 
ventores de algunos de es¬ 
tos. 

Los proyectiles de ruptu¬ 
ra se caracterizan como nu 
shrapnel con cámara cen¬ 
tral, que al explotar arroja 
diversas rayas de cañón que 
la envuelven helicoidal- piosivos 
mente en sentido inverso. 
Figuran como más eficaces 
los de Simón, Dawson y 
Silvermann, Barton, Krupp, 
VVerner, etc. 

Constituyen los globos, 
sin duda, objetivos muy 
vulnerables; pero su altu¬ 
ra, velocidad, orientación y 
ascenso, modifican su vul¬ 
nerabilidad. Por lo que no 
siempre el proyectil mejor 
concebido reunirá las condi¬ 
ciones codiciadas. 


34-0 STEEL BALLS 


DETONATOR HOLDER 


EXPLOSIVE CHARGE 


C ROTATABLE TAIL 


RELEASING' SPRING 


Bomba para aeroplano Marten-Hale, la cual puede ser llevada en ex . 
almacén a bordo del aeroplano, sin ningún cuidado de que estallen los un 


Bomba Gueare incendiaria para diferentes usos. 

Al chocar en el suelo, un mecanismo especial hace estallar gasolina 
que está en un estanque. 


* $ 


Un verdadero avión de guerra 


El nuevo avión blindado es el «Voisin», pro¬ 
visto de un cañón especialmente dispuesto 
para aeroplanos de combate. Un proyectil 
verdadero de este cañón que fué mezclado 
por descuido con otros a fogueo, con los 
cuales se acostumbra practicar enlssy el ma¬ 


nejo del arma, fué a estallar en una habita¬ 
ción de un quinto piso de la calle Erlanger 
en Auteuil demoliendo una chimenea y cau¬ 
sando perjuicios que dan prueba, aunque 
involuntaria, de su potencia destructora. 

El aeroplano tiene 20 m. de envergadura 
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y 65 m. c. de superficie; es de tres asientos- bras del tirador. Motor Cantón-(Jnné, 200 
de los cuales el de adelante es admirable, H. P.; enfriamiento por agua; hélice atrás 
mente libre de todo estorbo para las manió- de las alas. 



El «Voisin» blindado 


Brevet militar 


de mecánicos de motores de aeroplanos. 


Y MECANICOS MONTADORES DE AEROPLANOS, EN FRANCIA 


Por circular ministerial de fecha 20 de 
mayo de 1914, está instituido para los me¬ 
cánicos de aeronáutica (aviación) dos clases 
de brevet, a saber: 

1. ° Brevet de mecánico de motores de 
aeroplanos. 

2. ° Brevet de mecánico montador de aero¬ 
planos. 

El brevet de mecánico de motores de 
aeroplanos puede ser dado a los suboficiales, 
cabos o brigadieres del ejército activo, de 
la reserva y de la guardia territorial, que 
poseen instrucción práctica completa en lo 
que concierne al montaje, regulaje, la pues¬ 
ta a punto del motor, el entretenimiento y 
la reparación de los motores a explosión, y 
nociones sobre resistencia de materiales. 


Estos militares son escogidos entre los 
obreros ajustadores que saben usar las 
principales herramientas (torno, fresa, etc.) 
y que poseen los conocimientos prácticos 
suficientes sobre el manejo de máquinas de 
vapor o eléctricas. 

El brevet de mecánico montador de aero¬ 
planos puede ser conferido a los sub-oficia- 
les, cabos o brigadieres del ejército activo, 
de la reserva y déla guardia territorial, que 
poseen instrucción práctica completa, en lo 
que se refiere al montaje, regulaje, la pues¬ 
ta a punto y reparación de los aviones, y 
también nociones sóbrela resistencia de los 
materiales de toda naturaleza, empleados 
en la construcción délos aeroplanos. 

Estos militares son escogidos entre los 
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obreros en madera y ajustadores que saben 
utilizar las principales herramientas de tra¬ 
bajo en fierro y en madera, y que poseen co¬ 
nocimientos prácticos sobre la conducción 
y entretenimiento de las máquinas para el 
trabajo del fierro y de la madera. 

Los candidatos a brevets tendrán que 
rendir prueba práctica diferente, según la 
categoría del brevet solicitado. Deberán, 


igualmente,rendir con éxito un examen oral 
sobre los conocimientosgenerales siguientes: 
principios de aviación; nociones sumarias 
sobre las fuerzas que obran sobre un apara¬ 
to en marcha; medios empleados para obte¬ 
ner la estabilidad longitudinal y transver¬ 
sal; órganos de maniobra. 

A. P. 




Los motores de aviación 


La necesidad de disponer de un motor li¬ 
gero, sólido, regular y seguro es tan eviden¬ 
te para el que haya fijado un momento su 
atención en el problema de los aeroplanos, 
que creemos superíluo insistir sobre este 
punto. 

A partir del momento en que se creyó en 
la opinión del llorado coronel Renard, por 
mucho tiempo se sostuvo que era necesario 
que el motor del aeroplano fuese muy lige¬ 
ro, pues dicho ilustre inventor dirigió en 
1903 una nota a la Academia de Ciencias 
de París poniendo en evidencia la importan¬ 
cia grande que la ligereza del motor tenía en 
el peso útil que podía elevarse con un heli¬ 
cóptero determinado. Con un motor, que 
pesaba 10 kilogramos por H. P.,solo podía 
elevarse teóricamente 160 gramos; si el mo¬ 
tor llegaba a pesar 3 kilogramos por H. P., 
el peso útil elevado puede ser de 229 kilo¬ 
gramos; si en vez de 3 son 2 los kilogramos 
por H. P., el peso útil levantado puede ser 
de 2,560 kilogramos, y por último, si llega¬ 
mos al desiderátum de un kilogramo por 
H. P., podrían elevarse ¡160 toneladas! 

Claro es que no hay que dar a estos resul¬ 
tados, cuyo método de obtención es discu¬ 
tible, una importancia exagerada, pues son 
solo los límites teóricos irrealizables por las 


potencias extraordinarias a que se llega y 
por las insuperables dificultades de cons¬ 
trucción de las hélices, abroles, etc. 

Aun hay muchos ingenieros que lo sacri¬ 
fican todo a la ligereza del motor, con lo que 
sufren la solidez y el funcionamiento^ noso¬ 
tros preguntamos: ¿cuándo se comprenderá 
que el motor de aviación no es otro que el co¬ 
rriente motor de automóviles, algo aligera¬ 
do de su peso? 

Las cifras están por encima: Wilbur 
Wright, tomó en Mans un pasagero de 100 
kilos con un motor de 25 H. P.; por lo tan¬ 
to podía volar con un motor que pesara 4 
kilos más por caballo de potencia; Bleriot, 
en Issy-les- Moulineaux, voló en su mono¬ 
plano N.° 12 con 240 kilos de sobrecarga 
con un motor de 35 H. P. E. N. V., que pe¬ 
saba 77 kilos: podía volar con un motor de 
la misma potencia que pesase 240 + 77 = 317 
kilos, o sea 9 kilos por H. P., lo que nos co¬ 
loca lejos de las cifras del coronel. 

Los motores casi exclusivamente emplea¬ 
dos hasta hoy son los de explosión, tenien¬ 
do como combustible la esencia de petróleo, 
que es el de mayor poder calorífico específico 
o el de mayor energía latente, en igualdad 
de peso, de los conocidos. 

Ha sido muy poco, en cambio, lo conseguí- 
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do en el aumento del rendimiento, que es 
muy deficiente, pues un motor que consume 
300 gramos de esencia por caballo, hora no 
transforma o restituye en energía mecánica, 
más que la potencia acumulada en 60 gra¬ 
mos de combustible, gastándose la de las 
otras 240 en frotamientos, calor desarrolla¬ 
do, etc. 

El aligeramiento de los motores a que se 
ha llegado hoyes grande un kilo por caballo, 
pero dejan aún algo que desear en cuanto a 
la regularidad y seguridad. 

Inventemos menos, construyamos más; estas 
son las palabras con las que Ilugs Güldner 
encabeza su excelente tratado sobre los mo¬ 
tores de gas. 

Los motores especiales para aviación, son 
aveces concepciones de una extraordinaria 
ingenuidad, y han fracasado la mayor par¬ 
te, sin duda, porque la vertiginosa carrera 
que la aviación sigue en nuestros días no da 
tiempo para detenerse a verificar los tan¬ 
teos y ensayos que toda nueva invención 
necesita imprescindiblemente para entrar 
de lleno en el campo de la práctica. 

No haremos la monografía de todos los 
tipos que se han construido; sólo nos limi¬ 
taremos a citar algunos nombres de los más 
reputados como el Gnome (rotativo), Re¬ 
nault, Buchet, Clemant Bayard, F. N. Pipe, 
Fiat, Korting, Anzani. 

Entre los motores para la aviación citare¬ 
mos el Gnome rotativo, el más conocido en 
el cual, giran los cilindros, permaneciendo 
lijo el eje. 


Por la gran velocidad de su rotación, 1,200 
revoluciones por minuto, ha solucionado 
inmediatamente la cuestión del enfriamien¬ 
to satisfactorio de los cilindros provistos de 
aletas, haciendo innecesaria la circulación 
de agua, perono así la distribución de la 
esencia en los cilindros que resulta compli¬ 
cada, existiendo también posibilidad de in¬ 
cendio. 

En este motor se ha proscrito el aluminio, 
y por lo tanto, domina en él el acero for¬ 
jado; la ligereza está obstenida por razón 
de la misma construcción; la rotación de los 
cilindros forma un volante muy enérgico, 
y también el efecto giroscópico que produce 
no deja de tener ventajas. 

El eje es hueco para dar paso al gas car¬ 
burado y también a los tubos de engrase. 
Las válvulas de aspiración son automáticas 
y están equilibradas por contrapesos a fin 
de que durante la marcha, no estén influen¬ 
ciadas por la fuerza centrífuga. 

Esta clase de motores necesitan suma exac¬ 
titud en la construcción y en los pesos de las 
piezas. 

No nos detendremos a explicar las faces 
de la marcha del motor, porque es ya muy 
conocida; es igual a los motores de cuatro 
tiempos, fijos. 

Y digamos, para concluir, que acaso vea el 
porvenir el reemplazo del motor por la tur¬ 
bina de explosión, que permitirá obtener con 
ciertos pesos potenciales desconocidas. 

Augusto PER REY. 
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Recientes desarrollos técnicos en la aeronáutica militar 


El desarrollo técnico de la aeronáutica 
militar en él año pasado ha sido aumenta¬ 
do considerablemente este año. En este cor¬ 
to espaciode tiempo la idea de usar los aero¬ 
planos y dirigibles como arma ofensiva y 
defensiva es unánimemente aceptada, y la 
idea de combates aéreos entre aeroplanos 
ha sido aceptada como una posibilidad no 
muy lejos de verificarse, como hemos teni¬ 
do ocasión de verlo en la actual guerra eu¬ 
ropea. 

En todas partesde Europa se.han hecho ex¬ 
perimentos de bombas incendiarias lanza¬ 
das desde los aeroplanos, y estos se han ar¬ 
mado hasta con cañones bastante livianos, y 
los dirigibles con otros un poco más pesados. 

En Francia se ha dado un gran desarrollo 
a esta cuarta arma, y después de organi- 
zaruna división aérea que comprende 1,000 
aeroplanos, se han organizado batallones aé¬ 


reos, agregados a los regimientos de infan¬ 
tería, caballería y artillería. 

En los experimentos hechos en las últi¬ 
mas maniobras, donde los aeroplanos han 
servido como exploradores, se resolvió des¬ 
tinar un aviador militar para cada batería, 
y se ha pensado que en aeroplano se puede 
descubrir al enemigo y también disparar y 
arrojar bombas sobre él y las ciudades, y 
así se ha llegado a la conclusión que esta 
cuarta arma es un poderoso instrumento de 
ataque y de destrucción. 

También en Francia ha inventado Mr. 
Michelín una bomba incendiaria de mucha 
potencia,que se probó ante un numeroso pú¬ 
blico, lanzándose una de estas bombas desde 
la Torre Eiffel sobre un punto determinado, 
donde al estallar produjo inmediatamente 
el incendio de un montón de paja que se 
había colocado expresamente. 



El príncipe Federico Segismundo de Prnsia sobre un aeroplano construido por él mismo. 
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VARIEDADES 


— En Alemania la aeronáutica está com¬ 
prendida en la religión. Un «rescrit» real 
acaba de modificar los rezos públicos en Pru- 
sia, incluyendo en ellos lo siguiente: «prote¬ 
ge el poder militar de Prusia, el conjunto 
de las fuerzas alemanas tanto en tierra como 
en el mar y más especialmente protege a las 
naves aéreas durante sus viajes». 

En Roma se construye actualmente, bajo 
la dirección del capitán Crocco el más pode¬ 
roso de los dirigibles rígidos. Este es el G. 1 
de 40,000 metros cúbicos, provisto de cua¬ 
tro motores Maybach, con una potencia to¬ 
tal de 1.400 IIP. Italia quiere ser posee¬ 
dora de tres de estos gigantes aéreos capa¬ 
ces de afrontar las tempestades más vio¬ 
lentas. 

— En Suiza se abrió una suscripción popu¬ 
lar para el fomento déla aviación, alcan¬ 
zando ésta a frs. 1.650,000. 

Hasta el 20 de abril de 1914 se lian titu¬ 
lado en Alemania 731 pilotos civiles. 

—El teniente francés Chollet, acompaña¬ 
do del ayudante Bertrand y del sargento 
Costel, subieron en Saint-Cyr en volantines 
celulares para tomar parte en las manio¬ 
bras de Toul y lograron establecer el record 
mundial con 650 metros de altura. 

Escena que se repite en todos los países 
civilizados. 

El Estado , al Aviador .—Amigo mío: tu 
valor, tu osadía, tu abnegación, tu resisten¬ 
cia, pueden prestarme inmejorables servi¬ 
cios. Espero contar con ellos. 

El Aviador , candorosamente. — Podéis 
contar conmigo. 

El Estado , con entusiasmo. — Parte, pues, 
vuela, invade los dominios de! águila, búr¬ 


late del huracán, planea por sobre el mun¬ 
do, extiende al infinito el dominio del hom¬ 
bre. 

El Aviador. — Voy (se acerca a su apara¬ 
to). 

El Estado , llamándole. — Un instante . . 
Debo recomendarte algo muy importante 

El Aviador. — ¿Recomendación? ¡Me to¬ 
máis por un ministro! 

El Estado , sonriendo. — Es una palabra 
tentadora, saboreable.. Pero no; quiero 
sencillamente aconsejarte no te aventures 
por sobre los territorios prohibidos. 

El Aviador. — ¡Ah! ¿Existen localidades 
prohibidas? Es curioso. Nunca he hallado 
ningún aviso ni cartel. Pero, en fm, ya que 
lo afirmáis, debe ser así. ¿Y dónde se hallan 
esos territorios prohibidos? 

El Estado. — Pues, ante todo las fronte¬ 
ras. 

El Aviador.' — Bueno. 

El Estado. — Luego las plazas fuertes. 

El Aviador. — Bueno. 

El Estado. —Después, los alrededores de 
éstas. 

El Aviador. — Bien. 

El Estado . — Además, las poblaciones in¬ 
defensas. 

El Aviador. —¡Ah! está bien. 

El Estado. — Y sus alrededores. 

El Aviador. —Bueno. 

El Estado. — Y luego, ciertos campos, bos¬ 
ques.. riachuelos., montañas., llanuras 
. .ribazos .. valles .. el mar.. las costas.. 
las riberas.. (A cada palabra, el Aviador va 
dando con la cabeza su aprobación.) 

El Aviador. — ¡Ah! bien, perfectamente! 
Pero si todo ésto me está prohibido, ¿dónde 
diablos pensáis que puedo volar? 


* * £ 
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CORREO AEREO 


Pregunta. — ¿Qué aparato es mejor en 
tiempo de guerra, el monoplano o el biplano 
y cuál es el llamado a prestar mayores ser¬ 
vicios? 

¿Es cierto que se puede adaptar una ame¬ 
tralladora en la parte delantera de un bipla¬ 
no? ¿Se han hecho ensayos? ¿Qué resultado 
han dado? — A. Pedro. 

Respuesta.— Es absolutamente imposible 
contestar al señor A. Pedro su primera pre¬ 
gunta, porque los tipos de aparatos respon¬ 
den a puntos totalmente diferentes y que po¬ 
drán desempeñar el mismo papel. 

Observemos primeramente que los mono¬ 
planos y biplanos o multiplanos son absolu¬ 
tamente idénticos desde el punto de vista 
técnico; en su construcción y disposición 
del velamen está la diferencia. 

Habiendo esclarecido este punto, podemos 
esponer sucintamente el papel que le corres¬ 
pondería al monoplano y al biplano en tiem¬ 
po de guerra. El avión liviano, rápido, de 
fácil transporte y de poco velamen será el 
monoplano. A éste le correspondería los re¬ 


conocimientos, hacer la rectificación del tiro 
de artillería. Se le empleará también en la 
trasmisión de órdenes. 

Los aparatos destinados para los grandes 
reconocimientos y a los cuales se les podrá 
encomendar la destrucción de obras de arte, 
puentes, edificios y los dirigibles enemigos, 
será forzosamente pesado, con blindaje en 
las partes principales, provisto de ametra¬ 
lladoras y proyectiles, grandes estanques de 
bencina y aceite; dos asientos, uno para el 
piloto y otro para el observador-tirador. 
Llevará un poderoso sextor, y como el peso 
total déla máquina puede llegar hasta una 
y media tonelada, necesita por consiguiente 
un importante velamen, resultando en con¬ 
secuencia un biplano o multiplano. El des¬ 
tróyer aéreo o avión ofensivo será entonces 
el multiplano. 

En cuanto a si se puede colocar en un bi¬ 
plano ametralladoras y si han dado resulta¬ 
do, usted podrá encontrar en el presente nú¬ 
mero varios artículos que resuelven estos 
asuntos. 
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